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Sentrale	organer	 innenfor	norsk	 fiskeri	har	de	 siste	 årene	kartlagt	 spredning	av	arten	
”Chionoecetes	Opilio”,	snøkrabbe,	 til	norske	farvann.	Bestanden	av	snøkrabbe	kommer	





delikatesse	 i	 deler	 av	verden,	 og	 en	etablert	 snøkrabbefangst	 i	Norge	antas	 å	 være	en	
verdifull	 inntektskilde	 for	 fremtida.	 Førstehåndsverdien	 av	 snøkrabbefangst	 i	 Norge	
anslås	å	 ligge	på	mellom	to	og	fem	milliarder	kroner	innen	2020	(Benjaminsen,	2015).	
På	nåværende	tidspunkt	er	fangsten	regulert	under	forskrift	som	forbyr	fangst	i	norske	
territorialfarvann.	 Fangstfartøy	 kan	 likevel	 få	 dispensasjon	 fra	 forbudet,	 og	
snøkrabbefangst	 i	 norske	 soner	 utføres	 i	 dag	 av	 en	 flåte	 på	 20	 fartøyer	 med	
dispensasjon.	 En	 fremtidig	 forvaltning	 av	 krabben	 forventes	 å	 øke	 antall	 fartøy	










på	 ressurser	 for	 søk	 og	 redning.	 Samtidig	 identifiseres	 flere	 gjennomførbare	










Technology	 and	 Safety	 in	 the	High	North	 hos	 Universitetet	 i	 Tromsø,	 Norges	 arktiske	
universitet.	En	livslang	interesse	for	sjøen	og	nordområdene,	kombinert	med	kunnskap	
innenfor	 sikkerhet	 og	 teknologi,	 har	 bidratt	 til	 temaet	 for	 denne	 oppgaven.	







































































































































































Bakke			 	 	 Reversere	
Akter	 	 	 	 Bakre	del	av	fartøy	
Baug	 	 	 	 Fremre	del	av	fartøy	
Rekke/ripe	 	 	 Opphøyning	rundt	kant	av	fartøyets	utvendige	dekk.	
Kjøl	 	 	 	 Konstruksjonsdel	i	midtlinjen	av	fartøyets	bunn	
Bro			 	 	 	 Område	eller	rom	hvor	fartøyet	styres	fra	
Dødvekt	 	 	 Fartøyets	lastekapasitet	med	mannskap	og	utstyr	
Lettskipsvekt		 	 Vekt	av	fartøy	med	fastmontert	utstyr	
Bruttotonnasje	 	 Volumet	av	alle	benyttete,	innelukkede	rom	i	et	fartøy	
Leeway	 	 	 Avdriften	til	et	fartøy	fra	en	bestemt	kurs	




Dypgang	 	 	 Vertikal	distanse	mellom	vannspeil	og	kjøl	
Bunkre	 	 	 Laste	fartøyet	med	drivstoff	og	forsyninger	
Bulb	 	 	 	 Kuleformet	utspring	i	forkant	av	skroget	
Førsteårsis	 	 	 Sjøis	med	varighet	på	under	ett	år	
Flerårsis	 	 	 Sjøis	som	overlever	en	smeltesesong	
Isknulter	 	 	 Isklump	
Breis	 	 	 	 is	fra	isbre	
Båra	 	 	 	 Bølger,	dønninger	
Isfot	 	 	 	 Isklump	med	fremstikkende	undervannsdel	
Teine	 	 	 	 Fangstredskap	for	krabbe	
Losse	 	 	 	 Levere	fangst/last	
Lenke	 	 	 	 Flere	teiner	eller	garn	koblet	sammen	med	tau	
Røkte/egnelinje	 	 Linje	på	fartøyet	hvor	teiner	tømmes	og	egnes	om	
Haling		 	 	 Hente	teiner	fra	havbunn	og	opp	til	fartøy	










DNV		 	 	 	 Det	Norske	Veritas	
SAR	 	 	 	 Search	and	Rescue	(Søk	og	redning)	
VHF	 	 	 	 Veldig	høy	frekvens	
HF	 	 	 	 Høy	frekvens	
HRS	 	 	 	 Hovedredningssentralen	
AWSAR	 	 	 All	Weather	Search	and	Rescue		
LIMSAR	 	 	 Limited	Search	and	Rescue		
NM	 	 	 	 Nautisk	mil	(1852	meter)	
M/S	 	 	 	 Motorskip	(Skip	som	drives	av	motorkraft)	
GPS	 	 	 	 Globalt	posisjoneringssystem	
MOB	 	 	 	 Mann	over	bord	
VSAT	 	 	 	 Very-small-aperture	terminal	
AIS	 	 	 	 Automatisk	identifikasjonssystem	
GM	 	 	 	 Metasenterhøyde	
KG	 	 	 	 Avstand	fra	kjøl	til	tyngdepunkt	
BM	 	 	 	 Avstand	fra	oppdriftssenter	til	metasenter	
KB	 	 	 	 Avstand	fra	kjøl	til	oppdriftssenter	










Den	ettertraktede	krabbearten	 ”Chionoecetes	Opilio”,	 	 snøkrabbe,	har	de	senere	årene	
spredt	 seg	 til	 havområder	 i	 norske	 økonomiske	 territorier.	 Krabben	 sprer	 seg	 fra	
Russisk	side	av	delelinjen,	øst	i	Barentshavet,	og	forventes	å	øke	kraftig	i	bestand	i	løpet	
av	 få	 år.	 Arten	 har	 stor	 formeringsevne,	 da	 hunkrabben	 kan	 gyte	 to	 ganger	 på	 en	
befruktning	 (Kuhn	 &	 Choi,	 2010).	 I	 tillegg	 er	 maskevidden	 til	 teiner	 som	 benyttes	 i	




snøkrabbefangst	 i	 Norge	 anslås	 å	 ligge	 på	mellom	 to	 og	 fem	milliarder	 kroner	 innen	







2015).	 Det	 er	 store	 ulikheter	 ved	 hvordan	 snøkrabbefangst	 utføres	 i	 de	 forskjellige	
områdene.	 I	 forhold	 til	 fangst	 av	 snøkrabbe	 utenfor	 norskekysten,	 kan	 det	 være	
utfordrende	 å	 benytte	 erfaringer	 fra	 fangsten	 utenfor	 Alaska,	 Canada	 og	 Russland.	









til	 å	 være	 preget	 av	 risiko.	 Det	 finnes	 i	 dag	 20	 norske	 fartøy	 som	 fangster	 snøkrabbe	
(Vedlegg	5	–	Norske	fartøyer	godkjente	for	snøkrabbefangst).	I	2015	gikk	minimum	ett	
menneskeliv	 tapt	 på	 norske	 snøkrabbefartøy	 (Vedlegg	 2	 –	 Møter	 og	 befaringer	 på	
fartøy).	Dersom	lønnsomheten	av	fangsten	blir	høy,	vil	økte	forekomster	av	snøkrabbe	
øke	 antall	 fangstende	 fartøy	 og	mannskap.	 Basert	 på	 delikatessestemplet	 til	 arten,	 og	
beregnet	 førstehåndsverdi,	 er	 det	 grunn	 til	 å	 anta	 en	 slik	 utvikling	 i	 norske	 soner.	
Fangsten	utføres	i	krevende	områder,	hvor	det	finnes	få	erfaringer	ved	snøkrabbefangst.	














Oppgaven	 har	 til	 hensikt	 å	 kartlegge	 risikoutfordringer,	 samt	 identifisere	
risikoreduserende	 tiltak	 ved	 snøkrabbefangst	 hos	 norske	 fartøyer	 innenfor	 norske	
maritime	 grenser.	 Havområder	 for	 fangst,	 regulering	 og	 fangstfartøy	 som	benyttes	 vil	
identifiseres.	 Aktuelle	 utfordringer	 for	 norsk	 snøkrabbefangst	 presenteres,	 og	 spesiell	
vekt	 vil	 tillegges	 isingsproblematikk	 gjennom	 et	 kasusstudie.	 Risikoutfordringer	
presenteres	i	en	risikoanalyse,	hvor	også	risikoreduserende	tiltak	framstilles.	Oppgaven	
vil	konkludere	vedrørende	dagens	risikonivå,	samt	foreslå	tiltak	for	redusering	av	risiko.	











Kapittel	 1	 gir	 bakgrunnsinformasjon	 vedrørende	 bakgrunn	 for	 valg	 av	 oppgave,	 og	
innhold	av	oppgave.	
	
Kapittel	 2	 presenterer	 informasjon	 om	 dagens	 fangstflåte,	 hvilke	 havområder	 som	
benyttes,	 og	 hvilke	 havområder	 som	 forventes	 å	 benyttes	 i	 nær	 framtid.	 I	 tillegg	
presenterer	 kapittelet	 et	 sammendrag	 av	 dagens	 regulering	 og	 antatt	 fremtidig	
regulering	av	snøkrabbefangst.	
	


















Snøkrabbefangst	 i	 havområder	 som	 inngår	 i	 Norges	 lover	 og	 forskrifter	 innbefatter	
Norges	 økonomiske	 sone,	 fiskerisonen	 og	 fiskevernsonen	 (Svalbardsonen).	 I	 tillegg	
medregnes	 Smutthullet	 og	 Smutthavet	 som	 er	 internasjonale	 farvann.	 Av	 nevnte	
områder	 er	 det	 Smutthullet,	 Norsk	 økonomisk	 sone	 og	 Fiskevernsonen	 som	 hittil	 er	
benyttet	til	fangst	og	prøvefangst	av	snøkrabbe.		
	
Som	 økonomisk	 sone	 regnes	 havsoner	 som	 ligger	 utenfor,	 og	 støter	 opp	 til,	 statens	
sjøterritorier	 (Nærings-	 og	 fiskeridepartementet,	 2014).	 Norges	 økonomiske	 sone	
strekker	 seg	 200	nautiske	mil	 fra	 kystens	 grunnlinjer.	 Grunnlinjene	måles	 fra	 kystens	
lavvanslinjer.	 Ved	 en	 buktete,	 innskjært	 eller	 øyrik	 del	 av	 kystlinje	 kan	 staten	 trekke	
rette	grunnlinjer	mellom	lavvannspunkter,	noe		Norges	kystlinje	i	stor	grad	er	basert	på.	







fra	 grunnlinja	 til	 Jan	Mayen,	med	 unntak	 fra	 i	 nord-vestlig	 til	 sør-vestlig	 retning	 hvor	
avgrensningslinje	 til	 Grønland	 og	 Island	 tilstøter	 fiskerisonen.	 Fiskevernsonen	 ved	
Svalbard	 strekker	 seg	 200	 nautiske	 mil	 fra	 grunnlinjene	 ved	 Svalbardøygruppa.	 Her	
avkortes	 sonen	 mot	 Grønland	 i	 vest	 og	 Russland	 i	 øst,	 hvor	 avgrensningslinjer	 er	




















Figur	 2	 viser	 en	 oversikt	 over	 forekomst	 av	 snøkrabbe	 per	 2012.	 Illustrasjonen	 er	












Figur	 3	 er	 basert	 på	 estimater	 utført	 av	 Havforskningsinstituttet,	 og	 viser	 antatt	
fremtidig	 utbredelse	 av	 snøkrabbe.	 Fremtidig	 fangstgrunnlag	 og	 fremtidig	
spredningsområde	 er	 estimert	 på	 grunnlag	 av	 kunnskap	 om	 krabbens	 biologi,	











Ishavsfolk	har	operert	 i	disse	områdene	 i	 lang	tid.	En	viktig	næring	 i	 ishavet	var	 lenge	
selfangst.	 Selfangst	 pågår	 fortsatt,	 men	 i	 svært	 liten	 skala	 sett	 i	 forhold	 til	 tidligere.	
Ishavsfolks	 erfaring	 rundt	 operasjoner	 i	 nordområdene	 er	 uten	 tvil	 et	 særdeles	 viktig	
aspekt	 å	 betrakte	 for	 fremtidige	 næringer	 som	 skal	 operere	 i	 de	 samme	 områdene.	




Selfangst	 foregikk	 (og	 foregår	 enkelte	 plasser	 fortsatt)	 i	 hovedsak	 på	 Vesterisen,	
Danmarkstredet,	 Nordøstgrønlandsisen,	 Newfoundland,	 Nordisen/Svalbardområdet,	
Østisen	 og	 Kvitsjøen	 (Alme,	 2009).	 Da	 snøkrabben	 foretrekker	 arktiske	 forhold	 og	
gjerne	befinner	seg	helt	opp	mot	(og	kanskje	under)	iskanten,	er	historisk	problematikk	




på	 forskjellige	 utfordringer.	 I	 all	 hovedsak	 vil	 nok	 fangst	 av	 snøkrabbe	 foregå	 utenfor	
iskanten.	 Likevel	 er	 det	 viktig	 å	 være	 klar	 over	 i	 hvilket	 omfang	 isen	 beveger	 seg.	 Et	
relativt	 åpent	 havområde,	 kan	 være	 dekt	 av	 is	 i	 løpet	 av	 timer,	 dager	 eller	 uker.	 Det	




forteller	 ”I	 isen,	nær	 sagt	hvor	 som	helst,	 så	 får	du	en	effekt	på	 isbevegelse	på	grunn	av	





fenomen	 som	 skapes	 av	 corioliseffekten.	 Det	 ble	 i	 utgangspunktet	 dokumentert	 av	
Fritjof	Nansen	under	hans	oppdagelser	 i	Arktis.	 Isen	vil	 bevege	 seg	mellom	20° og 40°	





hver	 tid	 hatt	 høyt	 fokus	 på	 denne	 effekten,	 og	 benyttet	 vindretning	 og	 isdrift	 til	 å	
vurdere	forskjellige	scenarioer	for	hvor	og	hvordan	en	operasjon	skulle	gjennomføres.		
	














gå	 å	 banke	 is.	 Da	 gjelder	 det	 å	 bakke	 av	 mot	 været,	 eller	 eventuelt	 snu.	 De	 gamle	
ishavsfarerne	var	jo	klare	over	at	ising	va	farlig.	Så	de	hadde	med	seg	mye	folk.	Hele	tiden	






i	 vernesonen	 ved	 Svalbard	 og	 i	 Norsk	 økonomisk	 sone.	 Her	 finner	 man	
selfangstområdene	 fra	Nordøstgrønlandsisen	 til	Nordisen/Svalbardområdet	og	Østisen	
mot	Russland.	I	dag	foregår	snøkrabbefangsten	hovedsakelig	i	Norsk	økonomisk	sone	og	








Et	 problem	 som	 også	 er	 aktuelt	 i	 alle	 områder	 med	 nærhet	 til	 iskanten	 er	 isfjell	 og	
isklumper.	 ”De	har	en	tendens	til	å	være	enorme	under	vann,	mens	kun	en	liten	del	vises	
over	 havoverflata.	 Isknultere	 på	 flere	 hundre	 tonn	 kan	 ligge	 knapt	 synlig	 over	 vannet.	
Dersom	 de	 har	 ligget	 lenge	 i	 havet,	 kan	 de	 bli	 avrundet	 på	 toppen,	 og	 nesten	 flat	 mot	
havoverflata.	 Sjøen	 har	 avslipt	 toppen.	 Radarstråler	 tar	 ikke	 slike	 isknultere.	 Spesielt	
dersom	de	har	mye	vann	oppå”	(Vedlegg	1	–	Samtale	med	Jan	Harald	Olsen).	Å	møte	på	
slike	 er	 vanligst	 langs	 Grønnlandsisen,	 men	 de	 befinner	 seg	 også	 i	 områdene	 rundt	
Svalbard	og	Østisen.			
	








meste	 av	 utstyr	 som	 ligger	 på	 dekk.	 I	 tillegg	 kan	 de	 skade,	 eller	 ta	 livet	 av,	











går	 jo	 over	 satellitt.	 En	 gang	 vi	 skulle	 inn	 til	 Grønland,	 så	 tok	 jeg	 kontakt	 med	
”Polarstjerne”.	 En	 svær	 isbryter.	 Han	 fortalte	 at	 det	 var	 vanskelig	 å	 komme	 seg	 inn	
gjennom	 isen.	 Samtidig	 viste	 kartene	mine	at	 det	 var	 ikke	 så	galt	 å	 komme	 seg	 inn.	Det	
viste	seg	at	satellitten	plukket	opp	vann	som	lå	over	isen,	og	viste	derfor	kun	en	liten	del	av	
den	 faktiske	 isen	 som	var	 tilstede.	Det	er	vel	omtrent	15	år	 siden”	(Vedlegg	 1	 –	 Samtale	
med	Jan	Harald	Olsen.	
	
Fra	 boka	 ”Ishavsfolk	 si	 erfaring”	 kommer	 det	 frem	 at	 også	 sjøkartene	 ofte	 var	 svært	
unøyaktige.	 Per	 Johnson	 sier	 ”Generelt	 er	 alle	 sjøkarta	 over	 Svalbard	 dårlige	 og	
unøyaktige,	og	mange	grunnar	er	ikkje	teikna	inn	på	kartet.	Standarden	er	langt	dårlegere	
enn	det	som	er	langs	Norskekysten	(….)	Derfor	er	det	viktig	med	god	utkikk	og	så	alltid	å	
være	 forsiktig”	 (Alme,	 2009).	 Med	 dagens	 teknologi	 og	 satellitter,	 er	 situasjonen	med	






















Svalbardsonen	 i	 Barentshavet,	 passer	 det	 godt	 å	 avslutte	 den	 historiske	 delen	 av	












sone	 og	 fiskevernsonen	 ved	 Svalbard).	 For	 norske	 fartøyer	 gjelder	 forbudet	 også	 i	
internasjonalt	 farvann	 (Smutthullet).	 Fartøy	 som	 har	 fått	 dispensasjon	 for	 fangst,	 kan	





Gjeldende	 lover	 og	 forskrifter	 for	 sonene	 anses	 å	 gjelde	 også	 for	 snøkrabbe,	 selv	 om	
snøkrabben	 er	 et	 bunndyr,	 og	 fiskevernsonen	 og	 fiskerisonen	 har	 begrensninger	 ift.	
Ressursuthenting.	
	
”Denne	 reguleringen	 vil	 nok	 ikke	medføre	 problematikk	 for	 den	Norske	 stat	 i	 forhold	 til	
utstrekningen	 av	 reguleringen	 i	 areal	 (yttergrenser	 v/	 200	 NM)	 da	 de	 eksklusive	




Norge	 har	 tidligere	 fordelt	 fangstkvoter	 på	 grunnlag	 av	 tradisjonelt	 fiske	 i	
Svalbardsonen.	 Russland,	 EU	 og	 Færøyene	 er	 gitt	 tilgang	 til	 fiske	 av	 torsk.	 Russland,	
Canada,	 EU,	 Grønland,	 Færøyene	 og	 Island	 er	 gitt	 tilgang	 til	 å	 rekefiske	 (Nærings-	 og	
fiskeridepartementet,	 2014).	 Da	 snøkrabben	 imidlertid	 er	 en	 nylig	 tilført	 art	 i	





&	 Jan	 Mayen	 reguleres	 vanligvis	 i	 form	 av	 separate	 forskrifter	 tilpasset	 det	 aktuelle	
områdets	beskatning	og	behov	av	individuelle	arter.	Det	ses	imidlertid	ikke	å	eksistere	en	
slik	 delingsmodell	 i	 reguleringsspørsmålet	 knyttet	 til	 Snøkrabber.	 Den	 alminnelige	
forbudsforskrift	må	tolkes	 til	å	gjelde	generelt	 for	den	Norske	kontinentalsokkel	målt	 fra	
både	det	Norske	 fastland,	 Svalbard	&	 Jan	Mayen.	Den	blancorett	 som	 følger	 for	Russiske	







20	 fartøyer	 er,	 per.	 05.04.2016,	 via	dispensasjon	 godkjente	 for	 fangst	 etter	 snøkrabbe	








Blant	 disse	 er	 det	 både	 fartøy	 som	 leverer	 krabbe	 levende,	 og	 fartøy	 som	 fryser	 og	























Maritime	 kommunikasjonssystemer	 er	 basert	 både	 på	 satellitter	 og	 landbaserte	
radiosystemer.	 I	 dag	 benyttes	 tjenester	 fra	 geostasjonære	 satellitter	 som	 Inmarsat	 og	
VSAT,	 samt	 lavbanesatellittsystem	 som	 Iridium.	 Geostasjonære	 satellitter	 går	 i	 en	
geostasjonær	 bane	 over	 ekvator.	 Ved	 høyere	 breddegrader	 blir	 det	 mer	 atmosfære	 å	
forsere	for	signalene.	Satellittene	er	derfor	svært	sårbare	for	ekstern	påvirkning,	og	har	
begrenset	dekning	desto	 lenger	nord	en	kommer	på	grunn	av	 lavere	elevasjonsvinkel.	
Den	 teoretiske	 rekkevidden	 til	 geostasjonære	 satellitter	 er	 81	 grader	 nord	 (Lunde,	
2014),	 men	 allerede	 nord	 for	 breddegrad	 70	 kan	 man	 oppleve	 reduksjon	 av	
satellittdekning.	 Effekten	 øker	 jo	 lenger	 nord	 en	 kommer,	 og	 ved	 74.	 breddegrad	 er	
dekningen	sterkt	redusert	(SARiNOR,	2015).	Nordområdene	er	også	spesielt	påvirket	av	
geomagnetiske	 stormer	som	 leder	 til	 en	økning	 i	 strålingsnivåer	 i	magnetosfæren	og	 i	




Lavbanesatellitter	 opererer	 i	 høyder	 lavere	 enn	 2000km.	 Disse	 satellittene	 kan	 gå	 i	
polarbane,	 fra	pol	 til	pol,	noe	som	utelukker	problemer	som	 følge	av	elevasjonsvinkel.	
En	 svakhet	 ved	 lavbanesatellitter	 er	 at	 lav	 høyde	 gir	 dekning	 av	 et	 lite	 område.	
Satellitten	 er	 synlig	 i	 under	 20	 minutter,	 og	 det	 er	 derfor	 nødvendig	 med	 mange	
satellitter	 for	 å	 oppnå	 kontinuerlig	 dekning.	 Systemet	 har	 datakapasitet	 på	 128	 kbps	
som	må	deles	mellom	alle	eventuelle	omkringliggende	brukere	av	satellitten.	Systemet	















Landbaserte	 radiosystemer	 benyttes	 over	 korte	 distanser	 (VHF),	 eller	 dersom	 en	 har	
begrenset	 satellittdekning	 (HF).	 Det	 landbaserte	 radiosystemet	 VHF	 har	 begrenset	
rekkevidde	 som	 følge	 av	 jordklodens	 kurvatur.	 Forstyrrelser	 i	 signal	 kan	 oppstå	 på	
grunn	av	for	eksempel	tett	snødrev	både	for	VHF	og	HF.	Regn,	snø,	ising	på	antenner	og	
refleksjon	 av	 signaler	 fra	 havoverflaten	 kan	 også	 påvirke	 signaldekning	 (Teknisk	
ukeblad,	2013)	.		
	
Gjeldende	 kommunikasjonsmetoder	 for	 fartøy	 som	 opererer	 i	 oppgavespesifikke	
farvann	 benytter	 både	 VHF	 og	 HF.	 VHF	 står	 for	 ”very	 high	 frequency”	 og	
radiokommunikasjon	 via	 VHF	 er	 ideelt	 for	 kommunikasjon	 ”fartøy	 til	 fartøy”	 eller	 til	
basestasjoner	 innenfor	 rekkevidde.	 Rekkevidden	 til	 maritim	 VHF	 er	 begrenset	 med	
tommelfingerregelen	 ”fungerer	så	 langt	øyet	kan	se”.	Denne	regelen	har	sitt	utspring	 i	
grunnlaget	 om	 at	 radiobølgene	 begrenses	 av	 hindringer	 mellom	 sender	 og	 mottaker.	







innenfor	 rekkevidden	 (MF/HF-Radio).	 HF	 radio	 egner	 seg	 derfor	 dårlig	 til	 normal	
vekslingskommunikasjon	 mellom	 bestemte	 mottakere,	 men	 bra	 til	 for	 eksempel	
nødsituasjonsmeldinger	eller	for	distribusjon	av	navigasjons/værspesifikke	meldinger.	I	
tillegg	 til	 lang	 rekkevidde	 i	 slike	 situasjoner,	 er	 det	 ofte	 også	 positivt	 med	 flere	
mottakere.	 Ved	 flere	 mulige	 mottakere	 økes	 sannsynligheten	 for	 at	 meldingen	 blir	
mottatt.		
	
Figur	 6	 illustrerer	 hvordan	 HF-bølger	 reflekteres	 i	 ionosfæren	 og	 hvordan	 dette	
påvirker	 rekkevidden,	 mens	 VHF-bølger	 er	 begrenset	 av	 jordens	 kurvatur,	 men	











Satellittsystemer	 som	 i	 dag	 kan	 benyttes	 i	 nordområdene	 baserer	 seg	 som	 regel	 på	
Inmarsat,	VSAT	eller	Iridium.	Håndholdte	satellittelefoner	benytter	som	regel	Inmarsat	
eller	 Iridium	 hvor	 telefonene	 kommuniserer	 direkte	 med	 satellittene.	 Iridium	 er	 et	
typisk	 lavbanesystem	 som	 tidligere	 beskrevet,	 mens	 Inmarsat	 benytter	 seg	 av	
geostasjonære	satellitter	(Iridium),	(Inmarsat).	VSAT	har	høy	kapasitet	og	kan	håndtere	
lyd,	video	og	dataoverføringer	(Det	kongelige	nærings-	og	handelsdepartement,	2003).	
VSAT-enheter	 benytter	 geostasjonære	 satellitter	 og	 kommuniserer	 via	 en	 hub-stasjon	
(jordstasjon).	 Systemet	 er	 i	 hovedsak	 beregnet	 til	 dataoverføringer.	 For	 telefoni	 er	
systemet	mindre	egnet,	da	lydforsinkelsen	av	signalet	ofte	er	stor.	Telefoni	kan	benyttes	
ved	 bruk	 av	 ”maskenett”	 hvor	 enhetene	 kommuniserer	 direkte	 med	 hverandre,	 men	
også	da	må	hub-stasjonen		sørge	for	forbindelse	mellom	enhetene.	
	
I	 tillegg	 til	nevnte	kommunikasjonssystemer,	 finnes	det	 flere	systemer	som	er	utviklet	
for	 å	 vise	 informasjon	 om	 fartøy,	 personell	 eller	 utstyr.	 Disse	 systemene	 baserer	 seg	
både	 på	 enveis-	 eller	 toveiskommunikasjon,	 og	 kan	 i	 sin	 enkleste	 form	 bestå	 av	 en	
sender	som	gir	et	signal	til	en	mottaker	om	hvor	den	befinner	seg.	Av	disse	systemene	er	
tradisjonell	GPS,	AIS	og	forskjellige	MOB	(mann	over	bord)	-systemer	de	vanligste.	Disse	
sender	 data	 via	 satellitt	 til	 mottaker,	 og	 er	 derfor	 avhengige	 av	 satellittdekning	 for	 å	
fungere.	
	
Beskrivelse	 av	GPS	er	 tilpasset	 fra	 artikkel	 av	Børje	Forssell	 (2015).	GPS	er	 et	 system	
som	 i	 utgangspunktet	 ble	 benyttet	 av	 det	 amerikanske	 forsvaret.	 I	 1993	 ble	 systemet	
erklært	 operativt,	 og	 det	 ble	 tidlig	 tatt	 i	 bruk	 innen	 sjøfart.	 Prinsippet	 til	 GPS	 er	 at	
satellitter	sender	ut	signaler	til	mottakende	enheter	på	jorden.	 	Enheten	regner	så,	ved	
hjelp	 av	 et	 ligningssystem	 med	 fire	 ukjente,	 ut	 mottakerens	 posisjon	 og	 tid.	 	 De	 fire	








ofte	 innenfor	 10	 meter	 misvisning.	 På	 nåværende	 dato	 kan	 GPS-nøyaktigheten	 være	
langt	 mer	 begrenset	 i	 nordområdene.	 Selv	 om	 det	 amerikanske	 GPS-systemet	 i	
utgangspunktet	baserte	seg	på	geostasjonære	satellitter,	støttes	GPS	nå	sterkt	av	andre	
systemer	 En	 nylig	 implementert	 løsning,	 som	 er	 bedre	 tilpasset	 til	 nordområdene,	
baserer	 seg	 på	 det	 Europeiske	 systemet	 ”Galileo”.	 Systemet	 kan	 samarbeide	med	 det	
amerikanske	 GPS-systemet	 for	 å	 kommunisere	med	 enheter	 på	 bakken.	 Galileo	 er	 en	
løsning	 som	 skal	 bedre	 dekningen	 globalt,	 da	 spesielt	 med	 tanke	 på	 økt	 dekning	 i	
nordområdene.		Systemet	hadde	utvikling	og	utbyggingsperiode	fra	2008-2013,	og	skal	
være	i	full	drift	innen	2020	(Norsk	Romsenter)	(Eropean	Space	Agency,	2015).	I	løpet	av	





Maritime	 Organization,	 2015).	 Systemet	 er	 designet	 for	 automatisk	 å	 kunne	 gi	
informasjon	om	fartøy	og	dets	posisjoner	både	til	andre	 fartøy	og	 til	myndigheter.	AIS	
gir	 informasjon	til	andre	fartøy,	 fly	og	 landstasjoner	om	eksempelvis	et	skips	 identitet,	
type,	 posisjon,	 navigasjonshastighet,	 navigasjonsretning,	 seileruter	 og	 annen	





systemer	 som	 er	 implementert	 på	 fartøyet.	 For	 eksempel	 gir	 GPS	 gir	 posisjon	 og	 fart,	
mens	 kartplotter	 gir	 seilerute.	 Informasjonen	 som	 formidles	 via	 AIS	 deles	 inn	 i	 tre	
kategorier.	Statisk	informasjon	som	navn,	kallesignal	og	skipstype,	variabel	informasjon	
som	skipets	 last,	dybde	og	seilingsruter,	samt	dynamisk	 informasjon	som	skipets	kurs,	
hastighet	 og	 tid	 i	 UTC	 (Fiskeridepartementet,	 2003).	 For	 å	 bedre	 AIS	 dekningen	 i	
nordområdene	har	Norge	tatt	i	bruk	lavbanesatellitter,	som	fungerer	som	mottakere	for	























Iridiumsystemet	 for	 satellitt-telefon	 har	 i	 dag	 tilstrekkelig	 med	 satellitter	 til	 å	 oppnå	
dekning	 med	 latenstid	 på	 bare	 sekunder.	 I	 praksis	 er	 likevel	 dagens	 iridiumsystem	
ustabilt,	 og	 har	 for	 lav	 datakapasitet.	 Systemet	 erstattes	 med	 Iridium	 Next	 i	 2017	
(Teknisk	ukeblad,	2013).		
	
Systemet	Galileo	er	 ikke	 i	 full	drift.	Planlagt	dato	 for	drift	er	2020.	Frem	til	da	baseres	
posisjonsbestemmelse	 delvis	 på	 Galileo-satellitter	 og	 det	 amerikanske	 GPS	 systemet.	
Nøyaktigheten	 kan	 derfor	 i	 noen	 tilfeller	 være	 begrenset.	 Alle	






Søk	og	redning	 i	områder	definert	 for	oppgaven	reguleres	av	regjeringen	ved	 justis	og	
beredskapsdepartementet.	 Justis	 og	 beredskapsdepartementets	 ansvarsområder	
innenfor	 beredskap	 involverer	 blant	 annet	 nødetater,	 sivilforsvar,	 fylkesmann,	
kommune,	fylkeskommune,	forsvaret,	private	aktører	og	frivillige	organisasjoner	(Justis	
og	 beredskapsdepartementet,	 2015).	 Hovedredningssentralen	 i	 Bodø	 er	 direkte	
underlagt	 justis	 og	 beredskapsdepartementet	 og	 har	 det	 overordnede	 operative	
ansvaret	 ved	 søk	 og	 redning.	 Operativ	 koordinering	 av	 aksjoner	 kan	 skje	 direkte	 fra	
hovedredningssentralen	 eller	 gjennom	 en	 av	 de	 lokale	 redningssentralene	 som	 er	
underlagt	 hovedredningssentralen	 (Justis	 og	 beredskapsdepartementet,	 2013).	 Søk	 og	
redningstjeneste	er	basert	på	et	samvirkeprinsipp.	Den	grunnleggende	tanken	er	at	alle	
offentlige,	frivillige	og	private	ressurser	i	Norge	som	kan	benyttes,	og	er	egnet	til	å	redde	
liv,	 skal	 kunne	mobiliseres	 for	 innsats	 under	 søk	 og	 redningsaksjoner.	Dette	 skal	 skje	
under	organisering	og	koordinering	av	det	offentlige,	(Øversveen,	2013).	
	
Regjeringen	 har	 retningslinjer	 til	 SAR	 regulert	 gjennom	 en	 internasjonal	 konvensjon.	
SAR	konvensjonen	ble	vedtatt	 i	1979,	og	ble	verifisert	av	Norge	 i	1981.	Konvensjonen	
retter	 seg	 i	 stor	 grad	 mot	 myndigheter	 og	 styresmakter.	 Konvensjonen	 organiserer	







oppmerksomheten	 rundt	 søk	 og	 redning.	 En	 naturlig	 innfallsvinkel	 for	 kartlegging	 av	
søk	og	redningsmuligheter	samt	forbedringspotensialer	innenfor	SAR,	har	vært	å	styrke	



































250	 nautiske	 mil	 fra	 utsatte	 drivstoffdepoter	 ved	 øygruppas	 ytterpunkter	 (SARiNOR,	
2015).	 Helikoptrene	 har	 kapasitet	 til	 en	 halv	 time	 heising	 på	 maks	 rekkevidde.	
Helikoptrene	er	utstyrt	med	avisingsutstyr,	varmesøkende	kamera,	radar	og	nattbriller.	
Kapasitet	 på	 21	 personer	 (SARiNOR,	 2015).	 Ett	 helikopter	 er	 på	 1	 timers	 beredskap,	
mens	 det	 andre	 står	 på	 2	 timers	 beredskap.	 Disse	 helikoptrene	 har	 på	 nåværende	






• 1	 stk.	 Tjenestefartøy,	 M/S	 Polarsyssel.	 Disponeres	 i	 perioden	 mai-desember	 hvert	 år.	
Fartøyet	 er	 89	 meter	 langt	 og	 er	 klassifisert	 for	 operasjoner	 i	 is	 (isklasse	 1B)	
(Sysselmannen	 på	 Svalbard,	 2014).	 Fartøyet	 har	 helikopterdekk	 og	 operasjonsrom	 for	
aksjonsledelse.	
	
• 2	stk.	Dornier	D0228	kan	bistå	 til	 søk.	Flyene	eies	av	 lufttransport	og	er	 i	kommersiell	





• 2	stk.	Sea	King	Mk	43	B	helikopter	 som	eies	av	 Justis	og	beredskapsdepartementet,	og	
driftes	av	 forsvaret	 (Forsvaret,	2015).	 Sea	king	har	 rekkevidde	på	220	nautiske	mil	og	
kan	 stå	 en	 halv	 time	 i	 hover	 på	 maks	 rekkevidde.	 Helikoptret	 står	 på	 15	 minutters	
beredskap	og	har	en	kapasitet	på	18	Passasjerer	eller	6	bårer	(Luftambulansetjenesten).	
Utstyrt	 med	 radar,	 varmesøkende	 kamera	 og	 nattbriller.	 Helikopteret	 har	 ikke	














• 2	 stk.	 Moderne	 Eurocopter	 EC225	 Super	 Puma	 helikopter.	 Eies	 og	 driftes	 av	 Bristow	
Norway	 som	 flyr	på	oppdrag	 fra	Statoil	 og	ENI.	Helikoptrene	er	 således	 ikke	en	del	 av	
nasjonal	redningstjeneste.		Det	ene	helikopteret	er	et	AWSAR	helikopter,	mens	det	andre	






og	 radar	 (Teknisk	 ukeblad,	 2013).	 Disse	 helikoptrene	 har	 på	 nåværende	 tidspunkt	






















• 4	 stk.	 Lockheed	 Martin	 C-130J	 Herkules	 transportfly	 eid	 av	 forsvaret,	 og	 drevet	 av	





I	 tillegg	 til	 overnevnte	 stasjonære	 ressurser,	 så	 er	det	 flere	 aktører	 som	 til	 enhver	 tid	
operer	 i	 nordområdene	 og	 kan	 benyttes	 i	 søk	 og	 redningsoperasjoner.	 Kystvakten	
tilstreber	å	ha	et	skip	i	vernesonen	rundt	Svalbard	til	en	hver	tid	(SARiNOR,	2015).	Dette	




erfaring	 som	 koordinator	 av	 redningsaksjoner	 og	 søk	 med	 helikopter	 og	 fartøy.	
Luftambulansehelikopter	 kan	 bistå	 fra	 Tromsø	 og	 Evenes.	 Disse	 helikoptrene	 har	
nattbriller,	 men	 mangler	 varmesøkende	 kamera.	 Kapasiteten	 til	 helikoptrene	 er	




søk	 (SARiNOR,	 2015).	 De	 har	 en	 responstid	 på	 1	 time,	 og	 rekkevidde	 på	 600-800	
nautiske	 mil,	 avhengig	 av	 modell.	 Spesielt	 aktuelle	 for	 SAR	 i	 nordområdene	 er	
redningsskøytene	som	er	utplassert	i	Nord-Norge.	I	Havøysund,	Sørvær	,	Båtsfjord,	Alta,	



















vil	 SAR	 i	 utgangspunktet	 være	 begrenset	 av	 nevnte	 tilgjengelige	 ressurser.	 Ved	 en	
eventuell	 storulykke	 vil	 andre	 ressurser	 også	 kunne	 tas	 i	 bruk,	 men	 da	 med	 ukjent	
tilgjengelighet.		
	
Sea	 King	 er	 gamle	 helikoptre	 og	 mangler	 en	 del	 utstyr	 som	 ville	 forbedret	 SAR	 -	
effektiviteten.	 Blant	 annet	 mangler	 helikoptret	 et	 system	 for	 å	 sende	 posisjon	 til	
hovedredningssentralen	og	 til	 andre	 i	nærheten.	 Sea	King	har	 ikke	avisingsutstyr,	noe	







Hovedredningssentralen	 kan	 benytte	 avdriftsprogrammer	 for	 å	 vurdere	 hvor	 langt	
personell,	 flåter	 og	 fartøy	 har	 drevet	 i	 forhold	 til	 hvor	 lang	 tid	 det	 har	 gått	 siden	
nødmelding	 ble	 sendt	 (Allen,	 Roth,	 Maisondieu,	 Breivik,	 &	 Forest,	 2010).	 I	 hovedsak	
benyttes	leeway-simulasjoner,	som	er	preget	av	stor	usikkerhet	(SARiNOR,	2015).	
	
Det	 er	 ikke	 muligheter	 for	 å	 sende	 informasjon	 eksempelvis	 om	 søkeområde	 og	
søkemønster	 mellom	 redningshelikopter	 og	 hovedredningssentralen.	 Kommunikasjon	
og	 koordinering	 av	 ressurser	 som	 driver	 søk	 er	 begrenset	 til	 talesamband	 (SARiNOR,	
2015).	Samhandling	mellom	SAR	ressurser	er	ikke	godt	nok	integrert.	
	
Samarbeide	 mellom	 Russland	 og	 Norge	 er	 godt.	 Likevel	 mangler	
hovedredningssentralen	oversikt	over	russiske	ressurser	eller	russisk	varsling.	I	tillegg	

















Isberg,	 isflak,	 isklumper	og	 ismåd	er	svært	 forskjellige	 i	 sin	påvirkning	på	operasjoner	
































sammen,	 kan	 det	 dannes	 meterhøye	 og	 kilometerlange	 områder	 med	
isrygger/skrugarder.	 Figur	 10	 viser	 hvordan	 isrygger	 dannes.	 Tykkelsen	 på	 isen	 kan	











havet.	 Breisen	 består	 av	 fryst	 ferskvann	 og	 er	 derfor	 veldig	 hard.	 Det	 er	 isbreer	 på	
Nordaustlandet	på	Svalbard	og	på	Frans	Josefs	Land	(Nordøst	for	Svalbard)	som	jevnlig	
kalver	 (Petroleumstilsynet,	 2014).	Det	 finnes	 omtrent	 50	 isbreer	 bare	 på	 Frans	 Josefs	
















Is	 som	 ligger	 i	 sjøen	 har	 enorm	 variasjon	 i	 form,	 struktur	 og	 oppbygning.	 En	
tommelfingerregel	 med	 isfjell	 og	 isklumper	 er	 at	 80-90%	 av	massen	 kan	 ligge	 under	






















Bølger	kan	fylle	 fartøyets	dekk	med	 ismåd.	 Ismåd	kan	tette	dekkets	 lensehull,	og	være	
vanskelig	å	bli	kvitt.	Ismåd	kan	fryse	til	på	dekket	av	et	fartøy,	og	lage	et	tykt	islag	som	




snøkrabbefangst	 i	 hovedsak	 foregår	 i	 åpent	 hav,	 vil	 foreløpig	 ikke	 dette	 være	 en	
utfordring.	 Det	 kan	 likevel	 tenkes	 at	 teiner	 (i	 hvert	 fall	 i	 framtida)	 kan	 settes	 i	 åpne	
områder	inne	i	isen.	I	slike		tilfeller	vil	istykkelse	og	hardhet	være	en	utfordring	når	en	
beveger	 seg	 innover	 gjennom	 isen.	 En	må	da	også	 forsikre	 seg	 om	at	 blåser	 og	 teiner	
ikke	blir	”slukt”	av	isen,	dersom	isen	beveger	seg.	
	
Mange	 av	 fartøyene	 som	 benyttes	 til	 snøkrabbefangst	 i	 dag,	 har	 ikke	 isklassifisering	
(Vedlegg	2).	Fartøyene	har	bulb	i	 front,	og	svakere	skrog.	Bulben	vil	 føre	til	at	fartøyet	
stanger	mot	 iskanten	 i	stedet	 for	å	 legge	seg	oppå	 iskanten.	Fartøyene	bør	derfor	 ikke	















oppstår	 som	 følge	 av	 sjøsprøyt,	 enten	på	 grunn	av	 fartøyets	 interaksjon	med	bølgene,	
eller	 ved	 vindtransport	 av	 vanndråper	 fra	 sjøen	 (Cammaert,	 2013).	 Frekvensen	 av	














Atmosfærisk	 ising	 på	 strukturer	 forklares	 av	 Interational	 Organization	 for	
Standardization	 i	 ”Atmospheric	 icing	 of	 structures”	 (2001).	Atmosfærisk	 ising	 oppstår	
som	 følge	 av	 regn,	 våt	 snø	 eller	 vanndamp/tåke	 som	 fryser	 til	 is.	 At	 vanndamp/tåke	









er	 svært	 relevant	 i	 områdene	 som	 omfattes	 av	 denne	 oppgaven.	 ”under	 frakting	 til	
Svalbard,	 så	 opplevde	 jeg	 ising	 omtrent	 hver	 eneste	 gang	mellom	Bjørnøya	 og	 Svalbard	
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Denne	måten	 for	å	 forutse	marin	 ising	på	 fartøyer	gir	kun	en	generell	 indikasjon.	Selv	
om	 marin	 ising	 er	 den	 faktoren	 som	 bidrar	 mest	 til	 isoppbygging	 på	 fartøyer,	 så	 vil	
atmosfærisk	 ising	 bidra	 kraftig	 til	 ytterligere	 oppbygning	 av	 is	 under	 forhold	 hvor	





kald	 temperatur	 en	 stund	 etter	 man	 har	 opplevd	 rask	 overgang	 til	 varmere	
lufttemperatur	(United	States	Navy,	1988).	Da	vil	 isingsraten	være	høyere	enn	dersom	
man	har	samme	temperatur	på	skrog	og	i	luft.	Fartøyspesifikke	faktorer	som	er	med	på	å	




















• Sone	 for	maksimal	 oppbygging	 i	 Figur	 13	 illustrerer	 området	 hvor	mengden	 sjøsprøyt	
som	 fartøyet	 utsettes	 for,	 står	 i	 forhold	 til	 varmetapsraten	 fra	 tilstøtende	 vanndråper,	
slik	 at	 all	 sjøsprøyten	 (unntatt	 saltlake	 i	 vanndråpen)	 kan	 fryse	 til	 is.	 Maksimal	




master.	 Mengden	 vann	 som	 leveres	 i	 denne	 sonen	 er	 lavere,	 og	 oppbygging	 av	 is	
begrenses	som	følge	av	dette	(Ryerson,	2008).	
• Sone	 for	 termisk	begrenset	oppbygging	beskriver	et	område	på	 fartøyet	hvor	energien	
som	 må	 fjernes	 fra	 sjøsprøyten	 for	 å	 forårsake	 frysing,	 er	 høyere	 enn	 atmosfærens	
muligheter	for	å	fjerne	energien.	Med	andre	ord	klarer	ikke	atmosfæren	å	forårsake	det	
varmetapet	 hos	 vanndråpene	 som	er	nødvendig	 for	 at	 vannet	 fryser	 til	 is.	 	 Årsaken	 til	
dette	er	at	området	utsettes	for	så	store	mengder	vann	at	vannet	klarer	å	opprettholde	
en	temperatur	som	forhindrer	isdannelse	før	vannet	dreneres	bort	(Ryerson,	2008).	













GM	 senker	 fartøyets	 initielle	 stabilitet	mot	 rulling,	 og	 fartøyet	 har	 lettere	 for	 å	 kantre	
























Været	 i	 områdene	 er	 varierende	 og	 byr	 på	 utfordringer	 som	 lave	 temperaturer,	 vind,	
nedbør	og	tåke.	I	så	måte	er	enkelte	utfordringer	som	været	byr	på	presentert	ovenfor,	i	
form	av	is	og	ising.	Med	unntak	av	tidligere	nevnt	is	og	ising,	finnes	det	i	hovedsak	fire	





Lufttemperaturen	 i	 områdene	 varierer	 avhengig	 av	 årstid	 og	 hvilket	 område	 man	
befinner	 seg	 i.	 Snøkrabbefangst	 foregår	 (foreløpig)	 hele	 året,	 og	 utføres	 ofte	 i	 svært	
kalde	 omgivelser.	 Meteorologisk	 institutt	 utførte	 i	 november	 2012	 en	 kartlegging	 av	
lufttemperaturer	 ved	 forskjellige	 posisjoner	 i	 havområdene,	 som	 bistand	 til	 Olje	 og	
energidepartementets	åpningsprosesser	for	oljevirksomheten	i	nord.	Verdiene	(Celsius)	
er	 målt	 	 i	 perioden	 1958	 til	 2001,	 og	 målingene	 er	 gjort	 to	 meter	 over	 havet.	













Lave	 temperaturer	 kan	 føre	 til	 frostskade	 eller	 hypotermi	 hos	 mannskap,	 og	 sette	
nødvendig	personell	ut	av	 funksjon.	Metaller	kan	miste	sin	materielle	 integritet,	og	bli	


















Forklaring	av	polare	 lavtrykk	er	 tilpasset	 fra	Gunnar	Noer	og	Hanneke	Lujting	(2015).	
Golfstrømmen	 sørger	 for	 varmt	 hav	 i	 nordområdene,	 sammenliknet	 med	 hva	
temperaturen	ville	vært	dersom	Golfstrømmen	ikke	hadde	eksistert.	Lufttemperaturen	
over	 is	 på	 sjø	 og	 på	 fastlandet	 er	 lav	 på	 vinteren,	 og	 når	 kald	 luft	 strømmer	 ut	 over	
varmere	hav,	kan	polare	 lavtrykk	oppstå.	Når	 lufta	 tilføres	varme	og	 fuktighet,	dannes	
det	bygeskyer.	Hvis	det	 er	kaldt	 i	 luftlagene	 lengre	opp,	 vil	 bygeskyene	 stige	oppover,	





ved	 vindretning	 fra	 vest	 og	 nord	 utenfor	 Troms,	 og	 Nordøstlig	 vindretning	 utenfor	
Finnmark.	 Som	regel	 får	man,	 sett	 fra	bevegelsesretningen,	 kraftigst	 vind	 til	 høyre	 for	


















tette	 snøbyger.	 Sikten	 i	 et	polart	 lavtrykk	er	 som	regel	under	100m	(Noer	&	Luijiting,	
2015).	
	




Dersom	 ikke	 værmeldinger	 kommer	 fram,	 eller	 værmeldingen	 ikke	 har	 fanget	 opp	
dannelse	av	et	polart	lavtrykk,	kan	det	komme	overraskende	på	et	fartøy	langt	til	havs.	











Luftmasser	 over	 is	 og	 varmere	 luftmasser	 over	 sjø	 avgrenses	 av	 en	 front.	 I	
nordområdene	er	denne	temperaturkontrasten	ofte	stor,	og	kalles	 for	en	arktisk	 front.	
Forskjellen	 i	 temperatur	 skaper	høyt	 trykk	over	 is	 eller	 fastland,	 noe	 som	kan	 føre	 til	
vind	 nord	 for	 luftfronten.	 Ofte	 kan	 svært	 sterke	 vinder	 (Storm	 og	 orkan)	 dannes	 av	





Arktiske	 fronter	 kan	 føre	 til	 svært	 kraftig	 vind	 dersom	 man	 beveger	 seg	 nord	 for	
fastlandet,	 eller	 store	 isområder	 med	 lav	 lufttemperatur.	 Vinden	 øker	 bølgehøyde	 og	
ising	 kraftig.	 I	 tillegg	 kan	 arktiske	 fronter	 skape	 polart	 lavtrykk.	 Arktiske	 fronter	 blir	
kraftigere	 ved	 større	 temperaturforskjeller,	 og	 sterk	 vind	 kan	 oppstå	 relativt	 raskt	 og	
uventet.	 Utfordringer	 ved	 arktiske	 fronter	 er	 relativt	 like	 utfordringene	 ved	 polare	



















Tåke	 kan	 være	 en	 utfordring	 i	 nær	 sagt	 alle	 områder	 som	 omfattes	 av	 oppgaven.	 I	
området	rundt	Bjørnøya	og	Hopen	er	det	svært	ofte	forekomster	av	tåke	(Alme,	2009).	

















Under	 søk	 og	 redningsoperasjoner,	 vil	 tett	 tåke	 begrense	 sikten	 til	 letemannskaper.	











Fangst	 av	 krabbe	 er,	 uavhengig	 av	 rang/stilling	 på	 fartøyet,	 et	 krevende	 yrke.	 Som	
dekksarbeider	 opplever	 man	 fysisk	 krevende	 arbeidsoppgaver,	 ofte	 i	 kalde	
omgivelser(Vedlegg	2	–	Møter	of	befaringer	på	fartøy).	Ellers	på	fartøyet	kan	det	være	
lange	dager	og	mangel	på	søvn.	I	tillegg	er	fartøyene	ofte	ute	på	fangst	over	lengre	tid,	
også	 i	 mørketiden.	 Et	 slikt	 yrke	 har	 spesielle	 påvirkninger	 på	 mennesker	 som	 må	
vurderes	ved	en	kartlegging	av	risikoutfordringer	ved	snøkrabbefangst.		
	
Mørketiden	varer	 lengre	på	nordligere	breddegrader.	 I	Longyearbyen	på	Svalbard	 (78	




Å	 oppleve	 lengre	 perioder	 med	 mørketid	 kan	 ha	 negativ	 innvirkning	 på	 enkelte	
menneskers	døgnrytme.	Mennesker	som	reagerer	på	mørketiden	kan	oppleve	perioder	























M/S	Northeastern	 er	 ett	 av	 totalt	 20	 fartøyer	 som	 er	 godkjente	 for	 snøkrabbefangst	 i	
norske	 maritime	 områder	 i	 2016.	 Fartøyet	 er	 bygget	 	 i	 1970	 på	 Smedvik	 mekaniske	
verksted,	 og	 var	 opprinnelig	 et	 selfangstfartøy.	 Skroget	 er	 bygget	 i	 stål.	 I	 1985	 ble	
fartøyet	 ombygd	 og	 blant	 annet	 utstyrt	 med	 fabrikk	 og	 fryseanlegg	 (Skjervøy,	 2004).		




2014	 for	 å	 tilpasse	 fartøyet	 til	 fangst	 av	 snøkrabbe.	 Fartøyet	 ble	 ombygget	 av	 Fitjar	
Mekaniske	Verksted	AS	(forkortes	til	FMV	videre	i	oppgaven),	og	sto	klar	til	første	tur	på	
feltet	 i	 2015.	 Northeastern	 er	 om	 lag	 30	 dager	 i	 fangst	 før	 de	må	 inn	 å	 losse/bunkre	
(avhenger	 av	 fangst	 og	 forbruk).	 Fartøyet	 fangster	 i	 Svalbardsonen.	 (Northeastern,	
2016).	 Alle	 figurer	 som	 presenterer	 fartøytegninger	 i	 kapittel	 4,	 er	 hentet	 fra	
fartøytegninger	 som	 er	 et	 bidrag	 fra	 Sintef	 Nord	AS.	 Fartøytegningene	 er	 godkjent	 av	












Fartøyet	 har	 DNV-klassen	 ”1A1	 Fishing	 vessel(s)	 Sealer”.	 1A1	 er	 en	 notifikasjon	 for	
fartøyets	hovedklasse,	og	skip	i	denne	klassen	gjennomgår	periodiske	undersøkelser	av	
DNV	 basert	 på	 et	 hovedintervall	 på	 5	 år	 (DNV	 GL,	 2016).	 Fartøyet	 har	 også	
tilleggsklassen	 ”Ice	 C”,	 som	 gis	 til	 skip	 bygd	 for	 operasjoner	 i	 områder	 med	 lette	
isforhold	(DNV	GL,	2006).	Figur	1	viser	at	fartøyet	ikke	har	bulb.	Dette	er	karakteristisk	
for	 fartøy	 som	 skal	 operere	 i	 is.	 Northeastern	 veier	 1157.91	 tonn,	 lettskip	 (DNV	 GL,	
2016).	Lettskipsvekt	innbefatter	kun	vekten	av	fartøyet	med	fastmontert	utstyr.		
	
For	 å	 beregne	 ising,	 og	 i	 hvor	 stor	 grad	 ising	 vil	 påvirke	 fartøyet,	 vil	 kunnskap	 om	
fartøyets	 fribord	 og	 oppdrift	 være	 vesentlig.	 Solide,	 flytende	 objekter	 opplever	 en	
oppdriftskraft	tilsvarende	massen	til	væsken	som	blir	fortrengt	av	objektet	(Arkimedes	







inne	 og	 losser.	 Fartøyet	 vil	 også	 ha	 mindre	 drivstoff,	 vann	 og	 forsyninger	 på	 tur	 til	
lossing.	Mannskapet	er	totalt	på	28	stk.	og	det	regnes	100	kg	per	stk.	 inklusiv	bagasje.	
(Northeastern,	 2016)	 Fartøyet	 kan	maksimalt	 laste	 242	 tonn	 krabbe	 (DNV	GL,	 2016).	
Nedenfor	presenteres	tre	scenarioer	med	forskjellig	last	som	Northeastern	kan	oppleve	i	
løpet	 av	 en	 sesong.	 Kilder	 for	 lastescenarioer	 er	 stabilitetsbok	 (2005),	 Tegninger	 fra	
FMV	og	befaring	på	M/S	Northeastern	(2016).	Last	ved	avgang	representerer	lastenivå	


































































































!!"ø! 	 =		 Totalt	volum	av	kjøl	
!!"ø! 	 =		 Kjølens	høyde	
!!"ø! 	 =		 Kjølens	lengde	(L.P.P)	
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f! 	 =	 Fartøyets	fribord	
h!	 =	 Høyde	fra	vannlinje	til	shelterdekk	


















å	 kantre	 når	 det	 krenger.	 Fartøyets	 tyngdepunkt	 (G)	 vil	 alltid	 være	 på	 samme	 plass,	
mens	 fartøyets	 oppdriftskraft	 vil	 endre	 seg	 når	 skipet	 ruller.	 Størrelsen	 på	 det	
opprettende	 momentet	 er	 avhengig	 av	 fartøyets	 rettende	 arm,	 som	 er	 avstanden	 GZ	
(Holm,	 2011).	 Fartøyets	metasenter	 (M)	 er	 punktet	 som	 fartøyets	 oppdrift	 (B)	 virker	







Fartøyets	 totale	 tyngdepunkt	avhenger	av	massedistribusjon.	KG	vil	altså	 forandre	seg	






















!! 	 	 =		 Masse	lettskip	
!! 	 	 =		 Høyde	til	tyngdepunkt	av	lettskipsmasse	(KG	lettskipsmasse)	
!!	 	 =		 Dødvektsmasse	bunkers	
!!	 	 =		 høyde	til	tyngdepunkt	av	dødvektsmasse	bunkers	(KG	bunkers)	
!!	 	 =		 Dødvektsmasse	fangst	


































!"	 	 =		 Metasenter-radius	
!	 	 =		 Arealets	treghetsmoment	
∇	 	 =		 Volumdeplasement	
l	 	 =		 Fartøyets	lengde	i	vannlinje	







































!!!"#$$ 		 =		 Avstanden	fra	kjøl	til	oppdriftssenter	på	øvre	del	
!!!"ø! 	 	 =		 Avstanden	fra	kjøl	til	oppdriftssenter	på	nedre	del	
!!"#$"% 	 	 =		 Tverrsnittsareal	av	øvre	del	





GM	 er	 et	 mål	 på	 fartøyets	 initiale	 stabilitet.	 Et	 skip	 er	 stabilt	 dersom	 det	 initiale	
metasentret	 ligger	 over	 tyngdepunktet.	 Altså	 dersom	 GM>0	 (Biran	 &	 Pulido,	 2014).	
Dersom	metasentret	befinner	seg	 i	 tyngdepunktet,	GM=0,	er	 fartøyet	nøytralt.	Dersom	
metasentret	ligger	under	tyngdepunktet,	GM<0,	er	fartøyet	ustabilt	og	vil	kantre.	Krav	til	
GM	for	 fiskefartøyer	på	over	15	meter	gis	 i	 ”Forskrift	om	konstruksjon,	utstyr,	drift	og	














!"	 	 =		 Avstanden	fra	tyngdepunkt	til	metasenter	
KB	 	 =		 Avstanden	fra	kjøl	til	oppdriftssenter	
!"	 	 =		 Avstanden	fra	oppdriftssenter	til	metasenter	





En	 viktig	 indikator	 for	 fartøyets	 stabilitet	 er	 rullebevegelsen.	 Spesielt	 viktig	 er	 den	på	
fartøyer	med	 lang	 og	 tynn	 skrogform,	 slik	 som	Northeastern.	 Figur	 22	 viser	 fartøyets	
endring	 i	 rulleperiode	 ved	 forskjellig	 GM.	 Rullebevegelsen	 er	 rotasjonen	 som	 tilter	
fartøyet	fra	side	til	side	(Gudmestad,	2014).	Rulleperioden,	som	er	tiden	et	skip	bruker	
på	rullebevegelsen	frem	og	tilbake	vil	endre	seg	ved	forskjellig	lastekondisjon.	Generelt	
vil	en	kort	rulleperiode	 indikere	god	stabilitet,	mens	 lang	rulleperiode	 indikerer	dårlig	






















!!"## 	 	 =		 Rulleperioden	
!"	 	 =		 Demping	for	rullebevegelsen	∼	0.6	for	lekterliknende	fartøy	
!	 	 =		 Bredde	på	fartøy	









Når	marin	 og/eller	 atmosfærisk	 ising	 akkumulerer	 på	 fartøyet,	 vil	 deplasementet	 øke	
som	følge	av	økt	vekt,	gitt	at	lettskipsvekt	og	lastevekt	forblir	det	samme.	Da	vil	dypgang	



















































































































I	 operasjonsområdene	 til	 Northeastern	 varierer	 forholdene	 for	 isoppbygging	 fra	 lett	
ising	 til	 ekstrem	 ising	 (tabell	 2).	 De	 tre	 scenarioene	 presentert	 i	 tabell	 5,	 tabell	 6	 og	
tabell	 7	 beregnes	 derfor	 ved	 lett,	 moderat,	 hard	 og	 ekstrem	 ising	 	 for	 å	 undersøke	
isingens	 påvirkning	 på	 skipets	 stabilitet	 (Overland,	 1989).	 Den	 høyeste	 verdien	 for	
isoppbygging	 	 i	 de	 forskjellige	 isingsklassene	 benyttes	 for	 å	 illustrere	 ytterste	





























for	 snøkrabbefangst	 i	 norske	 farvann)	 kan	man	 gå	 ut	 i	 fra	 en	minimumstemperatur	 i	
løpet	av	et	år	på	-0.5	°C	(Iden	K.,	Reistad,	Aarnes,	Gangstø,	Noer,	&	Hughes,	2012).		Ved	































!!"	 =	 Is	–	sonens	bredde 
	!!"	 =	 Is	–	sonens	lengde	




Oppbygging	 av	 is	 på	 fartøyet	 vil	 forflytte	 fartøyets	 tyngdepunkt.	 Et	 lavest	 mulig	
tyngdepunkt	 vil	 gi	 best	 stabilitet.	 Da	 isoppbygging	 foregår	 på	 dekk	 og	 styrhus	 vil	
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!! 	 	 =		 Masse	lettskip	
!! 	 	 =		 Høyde	til	tyngdepunkt	av	lettskipsmasse	(KG	lettskipsmasse)	
!!	 	 =		 Dødvektsmasse	bunkers	
!!	 	 =		 høyde	til	tyngdepunkt	av	dødvektsmasse	bunkers	(KG	bunkers)	
!!	 	 =		 Dødvektsmasse	fangst	
!!	 	 =		 høyde	til	tyngdepunkt	av	dødvektsmasse	fangst	(KG	fangst)	
!!	 	 =		 Isens	masse	






















Dersom	det	 akkumulerer	 44,064	 tonn	 is	 (lett	 ising	 i	 24	 timer	 –	 Vedlegg	 3)	 fordelt	 på	





som	 følge	 av	 større	 nedsenket	 tverrsnittsareal.	 Samtidig	 vil	 avstanden	 fra	
oppdriftssenter	til	metasenter	(BM)	bli	lavere	ettersom	volumdeplasementet	øker.	Dette	


















(moderat	 ising),	bruker	 fartøyet	18.261	sekunder	på	å	rette	seg	opp.	Dette	er	over	 tre	
ganger	 så	 lenge	 som	 rulleperioden	 er	 uten	 is.	 I	 forhold	 til	 tommelfingerregelen	 om	at	





















En	 metode	 for	 identifikasjon	 av	 farer	 med	 hensyn	 på	 risiko	 er	 ”hazid”	 (hazard	
identification).	Metoden	 for	 fareidentifikasjon	 varierer	 i	 forhold	 til	 bruksområde,	men	
den	generelle	tilnærmingen	baserer	seg	ofte	på	brainstorming,	sjekklister	eller	i	forhold	
til	utviklede	standarder.	De	identifiserte	farene	vurderes	med	hensyn	på	sannsynlighet	
og	 konsekvens,	 som	 utgjør	 en	 risiko	 for	 hver	 enkelt	 fare	 som	 kan	 oppstå	 under	 en	
operasjon.		
	
Figur	 26	 viser	 en	 5*5	 risikomatrise	 som	 presenterer	 sannsynligheten	 for,	 og	
konsekvensen	av,	en	uønsket	hendelse	med	fem	trinn	fra	veldig	usannsynlig/svært	 lav	



















































Analysen	 baserer	 seg	 på	 risiko	 når	 fartøy	 er	 i	 fangst.	 Det	 vil	 si	 fangst	 på	 feltet,	 samt	
transport	til	og	fra	feltet.	Risikoutfordringene	er	ikke	spesifisert	i	forhold	til	et	bestemt	
operasjonsområde,	 men	 generalisert	 for	 fangst	 innenfor	 norske	 maritime	 grenser.	
Utfordringene	 i	 forhold	 til	 risiko	 for	mannskap	 varierer	 for	 forskjellige	 fartøyer.	 Både	





















Farekategoriene	 representerer	 store	 forskjeller	 i	 sin	 påvirkning	 på	 risiko	 for	 fartøy,	
mannskap	 og	 miljø.	 Noen	 av	 farene	 kan	 alene	 vurderes	 som	 ufarlige	 og	 normale	 i	
områdene	 hvor	 det	 fangstes	 på	 snøkrabbe.	 Likevel,	 dersom	 farene	 kombineres,	 kan	




kritisk	 så	 lenge	 ingen	 fare	 oppstår,	 men	 må	 ses	 i	 sammenheng	 med	 den	 økte	
konsekvensen	 som	 kategorien	 representerer	 dersom	 en	 fare	 oppstår.	 Kategoriene	
benyttes	som	nøkkelord	for	identifisering	av	uønskede	hendelser	i	analysen.	Uønskede	
























Farer	 som	 relaterer	 seg	 til	 vær,	 vind,	 is	 og	 ising	 er	 dominerende	 under	 fangst	 av	
snøkrabbe.	Ofte	opptrer	 flere	av	 farene	samtidig,	og	man	kan	 få	en	 totalsituasjon	med	
svært	 høy	 risiko.	 I	 alle	 kategorier,	 med	 unntak	 av	 ”sykdom”,	 ”lave	 temperaturer”	 og	
”nødvendig	 utstyr	 på	 fartøyet	 feiler”	 finner	 man	 hendelser	 som	 representerer	
uakseptabel	risiko.	Dersom	noen	av	disse	hendelsene	forekommer,	vil	lang	distanse	for	
hjelp	øke	risikoen	ytterligere.	De	uønskede	hendelsene	som	representerer	høyest	risiko	
er	de	hvor	 ytterste	 konsekvens	 er	 ett,	 eller	 flere,	 dødsfall.	Hendelser	 som	kan	 føre	 til,	
eller	fører	til,	synkende	fartøy	skiller	seg	ut	i	forhold	til	skadeomfang.	Fartøy	synker	som	






Uønskede	 hendelser	 representerer	 forskjellig	 konsekvens	 for	 sikkerhet,	 miljø	 og	
økonomi.	 Hver	 uønsket	 hendelse	 presenteres	 derfor	 med	 risikoen	 de	 utgjør	 for	 de	












og	miljø.	 I	kategorien	sikkerhetsrisiko,	 finnes	det	 totalt	33	hendelser	med	uakseptabel	
risiko,	hvor	tre	av	hendelsene	representerer	”høy”	risiko.	I	kategorien	økonomisk	risiko	
finnes	 det	 15	 hendelser	med	 uakseptabel	 risiko,	 hvor	 to	 av	 hendelsene	 representerer	
høy	 risiko.	 Syv	 hendelser	 representerer	 uakseptabel	 miljørisiko.	 Alle	 Syv	 hendelser	
kategoriseres	til	”medium-høy”	risiko.		
	
Uønskede	 hendelser	 som	 kategoriseres	 til	 ”høy”	 risiko	 er	 utelukkende	 hendelser	 som	









Analysen	 identifiserer	 risikoreduserende	 forhold	 for	 hver	 identifiserte	 uønskede	
hendelse.	Disse	presenteres	i	vedlegg	4	som	barrierer	for	å	minske	sannsynligheten	for	
at	 en	 uønsket	 hendelse	 inntreffer,	 og	 barrierer	 for	 å	 senke	 konsekvensen	 etter	
hendelsen	har	 inntruffet.	 I	 tillegg	 til	 risikoreduserende	 forhold	 for	definerte	uønskede	
hendelser	som	er	kartlagt	i	vedlegg	4,	finnes	det	overordnede	risikoreduserende	forhold	
som	 kan	 være	 med	 på	 å	 redusere	 helhetsrisiko	 ved	 snøkrabbefangst.	 For	 denne	
oppgaven	 defineres	 de	 som	 ”nøkkelforhold	 for	 totalrisikoredusering”.	 Identifiserte	
nøkkelforhold	for	totalrisikoredusering	er:	
	
• ”Buddy	 system”	 –	 to	 eller	 flere	 fartøy	 opererer	 sammen	 i	 et	 område.	 Dersom	 det	 ene	










seg	 i	 føtter/kroppsdeler.	Agning	 i	 teine,	og	 festing	av	teine	på	 line	utføres	av	maskiner.	
Etablere	sikkerhetssoner		i	områder	hvor	mannskap	ikke	bør	oppholde	seg	ved	setting.	
• Arbeidsposter	 ved	 haling	 av	 teiner	 som	 er	 beskyttet	 mot	 anker,	 blåser	 osv.	 når	 det	
kommer	 over	 ripe	 på	 fartøyet	 eller	 dersom	 tau/vire	 ryker.	 Sikkerhetssoner	 i	 områder	
hvor	tau		går	gjennom	blokk	eller	talje	for	å	hindre	fastklemming.	
• Mann	 over	 bord	 –	 armbånd	 med	 GPS-posisjonering	 på	 mannskapsmedlemmer	 som	
arbeider	på	dekk	eller	i	utsatte	soner.	
• Søk	 og	 redning	 –	 Økte	 ressurser	 og	 bedre	 kommunikasjon.	 Samordnet	














miljøgifter,	 og	 effekter	 av	 issmelting	 er	 en	 av	 de	 store	 konsekvensene	 av	 global	
oppvarming.	 Derfor	 har	 nordområdene	 generelt	 fått	 økt	 fokus	 etter	 at	 global	
oppvarming	 ble	 et	 hett	 tema	 i	 den	 vestlige	 verden	 så	 vel	 som	 på	 verdensbasis.	 Da	
iskanten	 har	 trukket	 seg	 tilbake	 de	 senere	 årene,	 har	 det	 blitt	 økt	 fremkommelighet	
gjennom	 Nordøstpassasjen.	 Nordøstpassasjen	 er	 viktig	 og	 kommer	 til	 å	 bli	 enda	
viktigere	i	framtida	som	forbindelse	mellom	Europa	og	Asia.		
	








ofte	 er	områdespesifikke	og	vanskelig	 kan	 sammenliknes	med	 liknende	 fangst	 i	 andre	
deler	 av	 verden,	 er	 det	 viktig	 å	 være	 klar	 over	 at	 mennesker	 har	 utfordret	 disse	




på	situasjoner	som	kan	oppstå	 i	nordområdene.	Det	er	store	 forskjeller	 fra	dag	til	dag,	
fra	uke	til	uke	og	fra	år	til	år	i	forhold	til	ulike	situasjoner	som	kan	oppstå.	Selv	om	man	
ikke	har	opplevd	isknultere	i	et	bestemt	område	de	siste	ti	årene,	så	kan	det	likevel	ikke	
utelukkes	 at	 isknultere	 kan	 befinne	 seg	 der.	 Selv	 om	 et	 fartøy	 har	 fått	melding	 om	 at	
dårlig	vær	er	 i	 ferd	med	å	oppstå,	så	kan	det	skje	så	raskt	at	 fartøyet	 ikke	har	 tid	 til	å	











klima	 i	 nordområdene.	 Ising	 på	 fartøy	 fremstår	 som	 en	 av	 de	 utfordringene	 som	
representerer	høyest	risiko.	Ising	kan	gjøre	dekksområde	og	arbeidsposter	utrygge	for	
mannskap	 som	 følge	 av	 fallende	 is,	 glatt	 underlag	 eller	 løse	ukontrollerte	 ismasser	på	
dekk.	I	tillegg	kan	ising	gjøre	fatale	endringer	i	et	fartøys	stabilitet,	som	igjen	kan	føre	til	













opp,	 samtidig	 som	 mannskap	 er	 uoppmerksom.	 Oppbygging	 av	 is	 øker	 vekten	 til	
fartøyet,	 og	 fartøyet	 vil	 føles	mer	 ”komfortabelt”	 ettersom	 det	 ruller	 saktere	 i	 bølger.	
Effekten	er	i	så	måte	selvmotsigende,	og	følelsen	av	å	være	i	fare	kan	svekkes	som	følge	
av	 dette.	 Når	 rulleperioden	 øker,	 svekkes	 stabiliteten.	 Å	 være	 oppmerksom	 på	 denne	
effekten	 er	 særdeles	 viktig.	 For	 å	 redusere	 sannsynlighet	 for	 at	 ising	 skal	 	 føre	 til	 en	
uønsket	hendelse,	er	et	umiddelbart	tiltak	å	fjerne	isen.	En	enkel,	og	effektiv	metode	for	
dette	er	å	benytte	gummibelagte	slegger	(Northeastern,	2016).	Å	ta	stilling	til	hvor	mye	
isoppbygging	 fartøyet	 tåler	 kan	 være	 vanskelig.	 En	 tommelfingerregel	 er	 at	
rulleperioden	 ikke	 skal	overstige	båtens	bredde	 i	meter.	 Jan	Harald	Olsen	 (Vedlegg	1)	
mener	her	at	dersom	man	begynner	å	kjenne	at	fartøyet	er	mer	behagelig	i	sjøen,	er	man	
allerede	 sent	 ute	med	 isfjerning.	 Et	 tiltak	 for	 å	 redusere	 usikkerheten	 rundt	 dette	 vil	
være	 å	 kjenne	 til	 båtens	 egenskaper	 og	 operere	 med	 en	 maksimumsgrense	 for	 is	 på	
forskjellige	områder	på	fartøyet.		
	
Is	 i	 form	av	 isberg,	 isflak,	 isklumper	og	 ismåd	representerer	 forskjellige	utfordringer	 i	
forhold	 til	 risiko.	 Isskruing	 og	 sammenstøt	 med	 isknultere	 av	 flerårsis	 representerer	
fare	for	totalhavari	og	tap	av	flere	menneskeliv.	Da	flere	av	fartøyene	i	fangstflåten	ikke	
har	isklasse,	vil	disse	måtte	holde	seg	unna	trafikk	i	isbelagte	havområder.	Selv	om	dette	
er	 innlysende,	 vitner	 erfaringer	 fra	Alme	 (2009)	om	at	 fartøyer	 i	 rekefangst	utfordrer	
skjebnen	 ved	 å	 ta	 fartøyene	 inn	 i	 områder	 som	 de	 i	 utgangspunktet	 ikke	 skulle	 ha	
trafikkert.	Dersom	fartøy	tas	inn	i	områder	med	isflak	er	det	viktig	å	være	oppmerksom	




De	 fleste,	om	ikke	alle,	 fartøyene	 i	krabbefangsten	er	utstyrt	med	radar.	Den	vil	kunne	
detektere	 de	 fleste	 isknultere	 i	 havet,	 men	 det	 er	 viktig	 å	 være	 oppmerksom	 på	 at	
enkelte	 isknultere	 (spesielt	 de	 som	 har	 ligget	 lenge	 i	 havet)	 vil	 være	 ”usynlige”	 for	
radaren.	 Disse	 representerer	 stor	 risiko	 for	 fartøy.	 Isknultere	 kan	 også	 ha	 et	 stort	
utstikkende	 volum	 under	 vann.	 Volumet	 under	 vann	 er	 usynlig	 for	 radar,	 og	 viktig	 å	





følge	 av	 polare	 lavtrykk	 og	 polarfronter.	 Her	 spiller	 værmelding	 og	 kommunikasjon	
mellom	 fartøy	 i	 samme	område	en	viktig	 rolle.	God	kommunikasjon	og	værmelding	er	











av	 alle	 om	 bord	 i	 fartøyet.	 Uønskede	 hendelser	 kan	 også	 oppstå	 som	 følge	 av	 utslitt	
besetning.	 Dersom	 noen	 lider	 av	 søvnmangel,	 vil	 deres	 beslutningsevne	 og	
handlingsmønster	 svekkes.	 Dette	 kan	 føre	 til	 uønskede	 situasjoner	 som	 følge	 av	
ukorrekte	 beslutninger,	 eller	 feil	 utførelse	 av	 arbeidsoppgaver.	 For	 å	 redusere	 en	
negativ	 risikoeffekt	 som	 følge	 av	 negativ	 menneskelig	 påvirkning	 i	 snøkrabbefangst,	




Kommunikasjonsutfordringer	 vil	 øke	 risikoen	 ved	 uønskede	 hendelser.	 Søk	 og	
redningsmannskaper,	nød-etater	og	nødstedte	er	avhengig		av	god	kommunikasjon	for	å	
kunne	 gjennomføre	 en	 søk	 og	 redningsoperasjon.	 I	 snøkrabbefangst	 er	 forskjellige	
kommunikasjonsplattformer	 en	 nødvendighet.	 Dersom	 satellitter	 i	 et	 system	 er	
utilgjengelig,	kan	satellittene	til	et	annet	være	tilgjengelige.	Systemer	som	opererer	via	
både	 VHF	 og	 UHF	 er	 nødvendig	 for	 å	 øke	 sannsynligheten	 for	 å	 oppnå	 kontakt	 med	
andre	 fartøy	 eller	nødetater.	Dekningsforholdene	 i	 nordområdene	kommer	 til	 å	 bedre	
seg	 når	 systemet	 Galileo	 er	 fullstendig	 operativt.	 Dekningen	 vil	 også	 forbedres	
ytterligere	når	Iridium	Next	implementeres	i	2017.	
	








for	 å	 sikre	hverandre	 i	 tilfelle	uønskede	hendelser	oppstår.	 Implementering	av	en	 slik	
ordning	vil	ha	stor	effekt	på	konsekvensen	av	havari.		
	
For	 alle	 operasjoner	 i	 nordområdene	 er	 det	 nødvendig	 å	 utnytte	 erfaring	 tilegnet	
gjennom	lang	fartstid	i	disse	områdene.	Slik	erfaring	besittes	på	nåværende	tidspunkt	i	
stor	 grad	 av	 sjøfolk	 som	 har	 drevet	 med	 ekspedisjoner	 og	 fangst	 i	 disse	 områdene.	
Utfordringer	 ved	 is	 og	 ising	 er	 i	 stor	 grad	 uforandret	 siden	 den	 tid	 selfangst	 var	
hovednæringa	 i	 disse	 områdene.	 Selv	 om	 klima	 og	 isforhold	 har	 endret	 seg,	

















Fangst	 av	 snøkrabbe	 i	 norske	 soner	 preges	 av	 utfordringer	 som	 gjør	 at	 risikoen	 ved	









Forfatter	 av	 oppgaven	 foreslår	 i	 utgangspunktet	 følgende	 endringer	 for	 å	 senke	
risikonivået	ved	snøkrabbefangst:	
	
• Implementering	 av	 lovfestet	 krav	 til	 buddy	 system	 under	 snøkrabbefangst.	 Dette	 vil	
være	 en	 svært	 effektiv	 metode	 for	 å	 sikre	 hurtig	 evakuering,	 reparasjon	 og	
slepeberedskap.	Metoden	medfører	lave	kostnader	og	kan	implementeres	raskt.	








for	redusering	av	 total	risiko,	er	at	 tiltakene	kan	 implementeres	relativt	raskt.	 I	 tillegg	
medfører	 de	 stor	 risikoreduserende	 gevinst.	 En	 forbedret	 SAR-beredskap	 kan	 være	
kostbar,	 men	 vil	 være	 svært	 viktig	 i	 fremtidig	 fangst	 etter	 snøkrabbe.	
Reguleringslovgivning	 av	 fiske	 og	 fangst	 i	 Svalbardsonen	 gir	 adgang	 til	 at	 fartøy	 fra	
Russland	 kan	 fangste	 i	 områdene	 (Vedlegg	 6	 –	 Regulering	 av	 fangst	 på	 snøkrabbe).		




Detaljert	 kost-nytte	 analyse	 kan	 utføres	 for	 å	 kartlegge	 risikoreduserende	 barrierers	
kostnad	 mot	 effekten	 en	 eventuell	 implementering	 av	 barrierene	 vil	 ha	 på	
risikoredusering.	 Utfordringer	 	 ved	 snøkrabbefangst	 kan	 videre	 deles	 inn	 i	 mindre,	
spesifikke	 havområder	 og	 risiko	 kan	 analyseres	 konkret	 for	 hvert	 område.	
































































































































































































































































































































































Jan	Harald	Olsen	 (Født	1933)	har	 jobbet	på	 ishavet	 siden	han	var	 guttunge.	De	 første	





De	senere	årene	har	 Jan	 jobbet	som	kaptein.	Som	kaptein	 førte	han	blant	annet	Norsk	
Polarinstitutts	 forskningsfartøy	 ”Lance”	 i	16	år	og	sysselmannens	 ”Polarsyssel”	 i	 to	år.	













har	vært	 så	 lite	mannskap.	Sitter	du	en	kaptein	og	en	 styrmann	oppe,	 så	kan	du	 ikke	be	








tankene	(selfangst)	 for	å	få	mer	ballastvekt	til	 isen	var	fjernet	i	toppen.	I	dag	vet	vi	 jo	at	
man	 kan	 regne	 dette	 på	 andre	 måter,	 men	 det	 var	 en	 tommelfingerregel	 den	 gang.	
Problemet	med	å	fylle	ekstra	ballast	var	at	båten	ble	veldig	tung,	og	vi	mistet	mye	fribord.	






Tilbake	 til	dagens	 fartøy,	under	 frakting	 til	 Svalbard,	 så	opplevde	 jeg	 ising	omtrent	hver	






sakte	 tilbake,	 eller	 har	 jeg	 sjanse	 til	 å	 nå	 opp	 i	 ly	 av	 land.	 Det	 samme	 skjer	 på	
Finnmarkskysten.	Det	kan	bli	hard	ising	der	også.	Med	fiskefartøyer	hvor	isen	legger	seg	i	
teiner	og	slikt,	så	blir	det	mye	vekt.	Mye	dekkslast	ved	hard	ising	er	et	problem.	Når	man	








sterk	 vind	 fra	 nord,	 bevege	 seg	 innover	mot	 land.	 Da	 vil	 den	 pakke	 seg,	 og	 du	 vil	 få	 et	
kjempeproblem	dersom	du	er	 inne	i	 isen.	Hvis	vinden	derimot	er	sørlig,	så	vil	 isen	bevege	
seg	 østover,	 ut	 fra	 land.	 Da	 er	 det	 for	 eksempel	 ikke	 noe	 problem	 å	 tråle	 reke.	 Effekten	
gjelder	 selvfølgelig	 også	 ved	 navigering	 av	 skip,	 hvor	 skipet	 vil	 bøye	 av	 som	 følge	 av	
rotasjonen.	 I	 disse	 tider	 har	 skipene	 navigasjonssystemer	 som	 tar	 høyde	 for	










Akkurat	 det	 samme	 gjelder	 i	 isen	 rundt	 Svalbard.	 Dersom	 du	 har	 is	 i	 drift,	 og	 vind	 fra	
sørvest,	så	vil	isen	bevege	seg	mot	sørøst,	inn	mot	land.	I	motsatt	tilfelle	så	vil	isen	gå	mot	













slutt	 en	 3	 centimeter	 radar	 i	 tillegg	 til	 10	 centimeteren.	Da	 kunne	 vi	 noen	 ganger	 se	 de	
største.	Det	smeller	godt	når	du	går	borti	slike	knultere.	Disse	er	vanlige	 langs	Grønland,	
men	 du	 kan	 også	 oppleve	 de	 rundt	 Svalbard.	 Spesielt	 på	 sommeren,	 når	 de	 har	 tint	 på	
toppen,	så	blir	de	akkurat	som	stealth-fly	for	radaren.		
	























Jeg	 vet	 ikke	 hvordan	det	 er	 nå,	men	noe	 jeg	 opplevde	 var	 at	 iskartene	 også	 kunne	 være	
misvisende.	De	går	 jo	over	satellitt.	En	gang	vi	skulle	 inn	til	Grønland,	så	tok	 jeg	kontakt	













Forfatter	 av	 oppgaven	 fikk	 i	 desember	 2015	 tillatelse	 til	 å	 komme	 om	 bord	 i	 et	 av	
fartøyene	 som	 var	 godkjente	 for	 snøkrabbefangst	 i	 2015.	 Fartøyet	 er	 godkjent	 for	
snøkrabbefangst	også	i	2016.	Tillatelse	til	å	presentere	fartøynavn,	kontaktpersoner	og	






















”På	 fjernsynsprogrammet	 ”Livsfarlig	 fangst”	 bruker	 de	 store,	 tunge	 stålteiner.	 Vi	 har	
funnet	 det	 mer	 produktivt	 med	 små	 teiner.	 Disse	 representerer	 også	 lavere	 risiko	 for	












norskekysten.	 Med	 sine	 24	 meter,	 er	 fartøyet	 Mjosund	 en	 av	 de	 større	 fartøyene	 i	



















• Ankeret	 som	 fortøyer	 garnet	 i	 havbunnen	 kan	 skade	 mannskap	 når	 det	 kommer	 opp	
over	båtripe.	




























møte	 og	 befaring	 var	 styrmann	 på	 fartøyet.	 På	 møte	 og	 befaring	 ble	 følgende	
gjennomgått:	
	
• Identifikasjon	 av	 farer,	 sannsynlighet	 og	 konsekvens	 ved	 snøkrabbefangst.	 (Hazid)	
Resultat	er	benyttet	i	risikoanalysedel	av	oppgave	(Vedlegg	4).		




















vi	har	 vært	nødt	 til	 å	 innføre	på	båten,	 er	at	mannskapet	bruker	 seler	med	 tau	 i	 når	de	
arbeider	på	dekk	i	dårlig	vær.	For	å	unngå	at	mannskap	skal	falle	over	bord.”	
	
”Kommunikasjonsdekning	er	 ikke	noe	stort	problem.	Dersom	vi	skulle	være	 i	 livsnød,	kan	
nok	dårlig	kommunikasjonsdekning	være	kritisk.	Som	regel	tar	det	litt	tid	før	fartøyet	går	
ned,	 og	 i	 løpet	 av	 denne	 tiden	 burde	 det	 gå	 fint	 å	 få	 kontakt	 med	 noen.	 Vi	 har	 mange	
forskjellige	 enheter	 som	kan	oppnå	kontakt	 enten	med	andre	båter	 eller	med	 satellitter.	
Blant	disse	er	AIS,	Satellittelefoner,	VHF	og	UHF	sendere.	En	person	på	fartøyet	sitter	alltid	
med	hovedansvaret	 for	at	disse	 systemene	 fungerer.	Dersom	personen	med	ansvar	 skulle	
være	ute	av	stand	til	å	benytte	sendere,	så	står	 fremgangsmåte	for	bruk	godt	beskrevet	 i	







”Ofte	 kan	mannskap	 være	 trøtte	 og	 sliten	på	 slutten	av	 et	 skift.	Det	 er	 en	 god	del	 hardt	
arbeid	 om	 bord,	 og	 dette	 påvirker	 mannskapet.	 Slitne	 og	 trøtte	 mennesker,	 kan	 ofte	
representere	 en	 sikkerhetsrisiko.	 Derfor	 har	 vi	 gjort	 det	 slik	 at	 dersom	 noen	 føler	 seg	
ukomfortabel	med	å	utføre	en	arbeidsoppgave,	så	blir	de	oppfordret	til	å	si	fra	om	dette.	De	
kan	 melde	 fra	 dersom	 de	 er	 for	 slitne	 eller	 trøtte	 til	 å	 utføre	 en	 jobb,	 og	 det	 er	 helt	
akseptert.	Da	kan	vi	endre	måten	jobben	gjøres	på,	eller	at	noen	andre	som	er	uthvilte	tar	







sikre	 på	 at	 vi	 ikke	 tok	 unødvendige	 sjanser	 ved	 	 å	 ta	 oss	 inn	 gjennom	 den.	 Vi	 opplever	
isklumper	i	områdene	vi	opererer	i.	Det	er	ikke	vanlig	å	møte	nedslipte	klumper	her,	og	de	











”Slik	det	 er	 i	 dag,	 så	 er	 ikke	 fangsten	 regulert.	Vi	 ønsker	at	 reguleringer	 skal	 komme	på	
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Fartøyet	 er	 opprinnelig	 ei	 selfangstskute	 bygget	 ved	 Smedvik	 mekaniske	 verksted	 i	










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































I	 forbindelse	 med	 nåværende	 og	 fremtidig	 regulering	 av	 fangst	 av	 snøkrabbe,	 satt	








Takk for at du kan ta deg tid til å vurdere dette spørsmålet. 
 
Jeg lurer på om det at snøkrabbe er et bunndyr vil kunne ha noe å si i forhold til fremtidig forvaltning av 
snøkrabbe? Tenker da på Norges økonomiske sone, Fiskevernsonen ved Svalbard og fiskerisonen ved Jan 
Mayen. (Alle sammen 200NM fra fastland). 
 
Så vidt jeg forstår, har Norge visse begrensninger ved utnyttelse av disse sonene. Fiskeressurser er noe vi 
kan utnytte. Kan vi også fangste på bunndyr der?” 
	
	
Svar	fra	Simon	Nystuen	følger	på	neste	side.	
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Regulering	av	snøkrabbefangst	etter	Norsk	rett	
	
	
Havressursloven	
	
Lovens	virkeområde	
	
Fiske,	uttak	eller	annen	utnyttelse	av	maritime	ressurser	reguleres	av	Havressursloven1.	
Etter	lovens	§3	omfattes	all	hausting	og	anna	utnytting	av	viltlevande	marine	ressursar.	
Dette	innebærer	en	total	regulering	av	all	aktivitet	rettet	mot	de	marine	ressurser.	
Formuleringen	viltlevande	avgrenser	mot	privat	eiendomsrett	–	eksempelvis	
oppdrettsanlegg.		
	
Hva	som	anses	som	viltlevende	marine	ressurser	vil	bero	på	en	biologisk	vurdering	av	
hva	som	er	naturlig	hjemmehørende	i	hav.	Viltlevende	marine	ressurser	omfatter	i	
prinsippet	all	fisk,	marine	organismer,	planter	og	sjøpattedyr	med	helt	eller	delvis	
tilhold	i	sjø	eller	på	havbunnen.	Bunnfaste	(sedentære)	arter	vil	dermed	også	omfattes	i	
tillegg	til	arter	og	organismer	som	lever	i	vannsøylen	og	på	overflaten.	jf.	NOU	2005:10	
Havressurslov	s.	214.	
	
Snøkrabber	er	viltlevende	bunndyr	i	sjø,	og	omfattes	følgelig	av	loven.	
	
	
Stedlig	virkeområde		
	
Havressurslovens	§4	avgrenser	loven	til	å	gjelde	på;	norsk	fartøy,	norsk	landterritorium,	
norsk	sjøterritorium,	indre	farvann,	norsk	kontinentalsokkel	og	de	områder	opprettet	
med	hjemmel	i		lov	om	Norges	økonomiske	sone.2	
	
Virkeområdet	for	landterritorium	avgrenses	til	å	ikke	gjelde	Svalbard	og	Jan	Mayen	jf.	§4	
1	ledd.	
	
Etter	§5	omfatter	loven	videre	alle	individer	innenfor	det	stedlige	virkeområdet	etter	§4.	
For	Norges	økonomiske	sone	gjelder	likevel	reguleringer	i	forskrift	bare	for	utlendinger	
når	dette	er	fastsatt	i	forskriftene.	
	
Regulering	av	Snøkrabbefangst	
	
For	å	fremme	lovens	formål	etter	§1,	kan	departementet	fastsette	reguleringer	av	
utøvelse	av	aktivitet	omfattet	av	loven	i	forskrifts	form	jf.	§16.		
	
I	Forskrift	av	19.12.2014	Nr.	1836	Forskrift	om	forbud	mot	fangst	av	snøkrabbe	§1	
følger	et	generelt	forbud	mot	fangst	av	snøkrabbe	fra	norske	eller	utenlandske	fartøy	i	
norsk	sjøterritorium,	indre	farvann	og	på	den	norske	kontinentalsokkelen.	Forbudet	for	
norske	fartøy	gjelder	også	på	annet	lands	kontinentalsokkel.		Her	ses	en	interessant	
begrensing	-	forskriften	omtaler	ikke	Norges	økonomiske	sone	eksplisitt	som	etter	
																																																								
1	Lov	av	06.06.2008	Nr.	37	Havressurslova	
2	Lov	av	17.12.1976	nr.	91	om	Norges	økonomiske	sone	§§	1	og	5.	
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Havressursloven.	Imidlertid	har	kyststaten	enerett	til	ressurser	på	kontinentalsokkelen	
og	alle	kyststater	har	automatisk	kontinentalsokkel	ut	til	200	nautiske	mil	målt	fra	
grunnlinjene	jf.	FNs	Havrettskonvensjon3.	Da	det	kan	eksistere	rettigheter	på	
kontinentalsokkelen,	men	utenfor	den	økonomiske	sone,	må	forskriften	forstås	å	ikke	
begrense	eget	virkeområdet	til	å	gjelde	ytterpunkt	ved	200	NM	for	Norges	økonomiske	
sone.	Ettersom	Norsk	kontinentalsokkel	også	anerkjennes	målt	fra	grunnlinjene	ved	
henholdsvis	Svalbard	og	Jan	Mayen	jf.	Kontinentalsokkelkommisjonen	vedtak	27.	mars	
2009,	vil	også	disse	anses	omfattet	av	forskriftens	ordlyd.		
	
Det	alminnelige	fisket	ved	Norges	fastland,	og	fisket	som	utøves	i	tilknytning	til	Svalbard	
&	Jan	Mayen	reguleres	vanligvis	i	form	av	separate	forskrifter	tilpasset	det	aktuelle	
områdets	beskatning	og	behov	av	individuelle	arter4.	Det	ses	imidlertid	ikke	å	eksistere	
en	slik	delingsmodell	i	reguleringsspørsmålet	knyttet	til	Snøkrabber.	Den	alminnelige	
forbudsforskrift	må	tolkes	til	å	gjelde	generelt	for	den	Norske	kontinentalsokkel	målt	fra	
både	det	Norske	fastland,	Svalbard	&	Jan	Mayen.	Den	blancorett	som	følger	for	Russiske	
fartøy	etter	forskriftens	§2	ses	også	å	understøtte	et	slikt	standpunkt.	
	
	
Etter	forskriftens	§2	kan	departementet	dispensere		fra	forbud	mot	fangst	av	snøkrabbe	
under	vilkår	som	nevnt	i	§2,	og	i	samsvar	med	Deltakerlovens5	regler	for	
ervervstillatelse	for	fangst	utenfor	territorialfarvannet.	
	
Denne	reguleringen	vil	nok	ikke	medføre	problematikk	for	den	Norske	stat	i	forhold	til	
utstrekningen	av	reguleringen	i	areal	(yttergrenser	v/	200	NM)	da	de	eksklusive	
rettighetene	til	fiske	(herunder	krabbefangst)	eksisterer	i	kraft	av	økonomiske	sonene	
innenfor	de	minimumsmålte	kontinentalsokkelgrensene.	Disse	er	internasjonalt	
anerkjente	gjennom	FNs	Havrettskonvensjon.	En	kan	imidlertid	stille	seg	spørsmålstegn	
om	likebehandlingsprinsippet	er	ivaretatt	i	god	nok	grad	ved	den	norske	regulering.	
	
	
	
Forbehold	for	feilskrift,	feilaktig	tolkning	eller	referansefeil	tas.	
	
	
Mvh	
	
Simon	Nystuen	
Stud.	Jur.	
	
																																																								
3	https://www.regjeringen.no/no/tema/utenrikssaker/folkerett/kontinentalsokkelens-
utstrekning/id449044/	
4	Se	for	eksempel	Forskrift	09.12.2015	Nr.	1421	Om	Fisket	etter	torsk	i	fiskevernsonen	
ved	Svalbard	året	2016	
5	Lov	av	26.03.1999	nr.	15	Lov	om	retten	til	å	delta	i	fiske	og	fangst	(deltakerloven)	
